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ABSTRACT: 

The throttle (16) of a petrol engine or the fuel injection pump of 
a diesel engine is controlled by the accelerator pedal (1) which is 
connected to the throttle or fuel injection pump by a Bowden cable 
(4) . The pedal (1) acts against the force of a return spring (11) 
which is enclosed in a flexible bellows (17) . The vibrations 
generated by the spring (11) are damped by a hydraulic damper (5) . 
The damper has a piston (6) with a throttling orifice (8) and has a 
piston rod (7) projecting from each side of the piston (6) . The outer 
end of each piston rod is connected to the core wire (4.2) of the 
Bowden cable (4) . The cylinder of the damper is fitted inside a 
section of the Bowden cable sheath of enlarged dia. USE - Damped 
throttle pedal for IC engine. 
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© Vorrichtung zur zumindest bereichsweisen Verzdgerung einer Stellbewegung 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur zumindest be- 
reichsweisen Verzogerung einer Stellbewegung, die von 
einem Fahrpedal (1) fiber einen Obertragungsmechanismus 
(2) auf das Leistungsstellglied (Verstellhebel 3) einer ein 
Kraftf ahrzeug antreibenden Brennkraftmaschine ubertragen 
wird, mit einem im Zuge des Obertragungsmechanismus (3) 
angeordneten Feder-Dampfer- System. Bei einer solchen 
Vorrichtung ist erfindungsgemaR das Feder-Dampfer- Sy- 
stem in einem Bowdenzug (4) integriert (Figur 1). 
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur zumin- 
dest bereichsweisen Verzogerung einer Stellbewegung 
gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Aus dem DE-GM 77 08 558 ist eine gattungsbildende 
Vorrichtung bekannt, bei der zur Obertragung einer 
Stellbewegung zwischen einem Fahrpedal und einem 
Leistungsstellglied der Brennkraftmaschine als Ober- 
tragungsmechanismus ein Vergasergestange vorgese- 
hen ist Dabei zeigt insbesondere Fig. 3 ein kompaktes 
Feder-Dampfer-System, das fiber Schraubenverbindun- 
gen in einem Vergasergestange gehalten ist Der Nach- 
teil bei einer solchen Einrichtung besteht jedoch darin, 
daB fiir die Nachriistung eines solchen Systems kon- 
struktive Anderungen am Gestange selbst notwendig 
werden. Dieses gemaB DE-GM 77 08 558 nachzurusten- 
de Feder-Dampfer-System erfordert dariiber hinaus je- 
weils fahrzeugindividuelle AnpaDarbeiten am Obertra- 
gungsmechanismus zwischen Fahrpedal und Leistungs- 
stellglied. 

Gattungsbildende Vorrichtungen sind auch bekannt 
aus DE-PS 35 45 939 und DE-PS 35 45 940. Dort wird 
allerdings nur die prinzipielle Arbeitsweise einer derar- 
tigen Vorrichtung offenbart; Hinweise auf deren kon- 
struktive Gestaltung und auf die Einbausituation im 
Fahrzeug sind diesen Schrif ten nicht entnehmbar. 

Vor diesem Hintergrund Iiegt der Erfindung die Auf- 
gabe zugrunde, gattungsgemaBe Vorrichtungen so aus- 
zubilden, daB sie in verschiedenen Fahrzeugtypen ohne 
zusatzliche konstruktive AnpaBarbeit einsetzbar und 
nachrustbar sind. Dariiber hinaus soil eine solche Vor- 
richtung so gestaltet sein, daB sie ohne zusatzlichen ab- 
lauforganisatorischen Aufwand in bereits bestehende 
Fahrzeugmontagekonzepte eingebunden werden kann. 

Diese Aufgabe wird geldst durch das kennzeichnende 
Merkmal des Patentanspruchs 1. Die Merkmale der Un- 
teranspruche enthalten zweckmaBige Weiterbildungen 
der Erfindung, insbesondere im Hinblick auf eine funk- 
tionsgerechte Abstimmung des Feder-Dampfer-Sy- 
stems und eine moglichst geringe Schwingungsbean- 
spruchung des gesamten Ubertragungsmechanismus. 

Nachstehend ist in der Zeichnung ein besonders vor- 
teilhaftes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung darge- 
stellt Dabei zeigt 

Fig. 1 ein Konstruktionsschema fur ein erfindungsge- 
maBes Ausfuhrungsbeispiel sowie dessen Einbausitua- 
tion in einem Fahrzeug und 

Fig. 2 ein Diagramm mit der zeitlichen Abhangigkeit 
des Verstellweges des Leistungsstellgliedes und des 
Verstellweges des Fahrpedals. 

Man erkennt in Fig. 1 ein Fahrpedal 1, dessen Stellbe- 
wegung mittels eines insgesamt mit 2 bezeichneten 
Ubertragungsmechanismus auf einen Verstellhebel 3 
libertragen wird. Dieser Verstellhebel 3 kann beispiels- 
weise dem lastzumessenden System von Ottomotoren 
(Drosselklappenstutzen, Vergaser etc.) oder Dieselmo- 
toren (Einspritzpumpe) zugenrdnet sein. Der Obertra- 
gungsmechanismus 2 ist hier eine vormontierbare Bau- 
gruppe, deren wesentliche Elemente ein Bowdenzug 4, 
dessen biegeweiche Ummantelung als ein TeiJ der Fuh- 
rungshulle mit 4.1 und dessen Seele mit 4.2 bezeichnet 
ist, und ein mit diesem verbundener Arbeitszylinder 5 
sind. Die biegeweiche Ummantelung und das hier nicht 
bezifferte Gehause des Arbeitszylinders 5 sind vorzugs- 
weise durch Schraub- oder Quetschverbindungen mit- 
einander verbunden und bilden gemeinsam die Fuh- 
rungshlille 4.1. Im Arbeitszylinder 5 ist ein Kolben 6 



gefuhrt, der von einer als Bereich der Seele 4.2 anzuse- 
henden Kolbenstange 7 durchdrungen wird und wenig- 
stens eine Drosselbohrung 8 aufweist Die Wandung des 
Arbeitszylinders 5 ist mit wenigstens einer Langsnut 9 
5 versehen, die mit Bezug auf die Drosselbohrung 8 eine 
BypaBfunktion Qbernimmt Das lnnere des Arbeitszylin- 
ders 5 ist grdBtenteils mit einem flussigen Dampfungs- 
medium — vorzugsweise Ol — und zu einem sehr gerin- 
gen Teil mit einem gasformigen Dampfungsmedium — 

io vorzugsweise Luft — befullt Auf der GehauseauBen- 
wand des Arbeitszylinders 5 ist ein Federteller 10 ange- 
ordnet, durch den eine Fcder 11 gegen einen auf der 
GehauseauBenwand des Arbeitszylinders 5 gleitend ge- 
fiihrten Kugelgelenkkorper 12 verspannbar ist Dieser 

15 ist in vorgebbaren Grenzen drehgelenkig in einem Ka- 
lottenkorper 13 gelagert, der seinerseits an einem Ka- 
rosserieteil 14 des hier nicht naher bezeichneten Fahr- 
zeuges befestigt ist An einem weiteren ortsfesten Bau- 
teil 15 des Fahrzeugs ist die Fuhrungshulle 4.1 des 

20 Bowdenzugs 4 gehalten. Mit 16 ist eine mit dem Ver- 
stellhebel 3 zusammenwirkende Ruckholfeder bezeich- 
net SchlieBlich ist zur Abdeckung der Feder 1 1 und der 
Gleitfuhrung des ICugelgelenkkorpers 12 noch ein Fal- 
tenbalg 17vorgesehen. 

25 Bei dem erfindungsgemaBen Ausfuhrungsbeispiel 
sind nun die Drosselbohrung 8 und die Feder 11 so 
aufeinander abgestimmt, daB bei einer langsamen Beta- 
tigung des Fahrpedals 1 der Kolben 6 aus einer hier mit 
A bezeichneten Ausgangsstellung heraus in Pfeilrich- 

30 tung X bewegt wird, ohne dabei die Feder 11 zusam- 
menzudriicken. Die Feder 11 wirkt dann also wie ein 
starres Element, so daB das Fahrpedal 1 und der Ver- 
stellhebel 3 gleichformig verstellt werden. Im Falle einer 
schlagartigen Betatigung des Fahrpedals 1 wird die 

35 durch die Drosselbohrung 8 hervorgerufene Dampfer- 
kraft groBer als die Vorspannkraft der Feder 11, so daB 
diese zusammengedruckt wird. Dies hat aber zur Folge, 
daB der Verstellhebel 3 eine geringere Verstellge- 
schwindigkeit aufweist als das Fahrpedal 1. Eine ein- 

40 wandfreie Funktionsweise des Feder- Dampfer-Systems 
setzt voraus, daB die Feder 11 bei einer Stellung des 
Kolbens in Position A eine groBere Federkraft aufweist 
als die maximale Ruckstellkraft der Ruckholfeder 16. 
Die zeitliche Abhangigkeit der Verstellwege von 

45 Fahrpedal 1 und Verstellhebel 3 soil fur das erfindungs- 
gemaBe Ausfuhrungsbeispiel anhand der Fig. 2 naher 
erlautert werden. Dort ist der Verstellweg s in Abhan- 
gigkeit von der Zeit t dargestellt. Die mit a bezeichnete 
durchgezogene Linie ist die Fahrpedalkennlinie und die 

50 mit b bezeichnete strichpunktierte Linie beschreibt die 
Verstellhebelkennlinie im Falle einer raschen Betati- 
gung des Fahrpedals 1. Der in der Ausgangsstellung A 
befindliche Kolben 6 fuhrt bei einer solchen schlagarti- 
gen Betatigung des Fahrpedals 1 zunachst auf seiner 

55 Druckseite eine Kompression und auf seiner Saugseite 
eine Expansion der im Arbeitszylinder 5 bcfindlichen 
Luft herbei. Wahrend dieses im Diagramm mit Tl be- 
zeichneten ZciiraUmcS foigi der Versieiihebei 3 dem 
Fahrpedal 1 nur mit einer relativ geringen Verzogerung, 

60 die aber bei zunehmender Kompression und Expansion 
allmahlich groBer wird. AnschlieBend wird durch eine 
weitere Bewegung des Kolbens 6 in Pfeilrichtung X 
durch die Drosselbohrung 8 eine Dampfungskraft er- 
zeugtdie groBer ist als die Vorspannkraft der Feder 11. 

65 Diese wird somit zusammengedruckt, so daB der Ver- 
stellhebel 3 mit einer deutlich geringeren Geschwindig- 
keit dem Verstellweg des Fahrpedals 1 folgt. Dieser 
Bereich ist im Diagramm mit T2 und S2 beziffert Beim 
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Erreichen der Stellung B setzt die BypaBfunktion der 
Langsnut 9 ein. Das Ol kann nun gegen einen erheblich 
geringeren Stromungswiderstand durch die Langsnut 9 
um den Kolben 6 herumflieBen und ermoglicht so dem 
Verstellhebel 3 wieder eine mit der Verstellbewegung 
des Fahrpedals 1 nahezu vergJeichbar schnelle Verstell- 
bewegung. Dieser Bewegungsabschnitt ist in dem Dia- 
gramm mit T3 und S3 bezeichnet Wenn der Verstellhe- 
bel 3 und das Fahrpedal 1 den gleichen Weg s zuruckge- 
legt haben, befindet sich der Kolben 6 in der Stellung E. 
Die durch die Verstellbewegung erzeugten Luftdruck- 
unterschiede auf Saug- und Druckseite des Kolbens 6 
gleichen sich nach Beendigung der Verstellbewegung 
uber die Langnut 9 und die Drosselbohrung 8 selbsttatig 
aus. 

Im Falle eines plotzlichen Freigebens des Fahrpedals 
1 werden zu Beginn der Ruckstellbewegung des Kol- 
bens 6 zunachst analog zur Phase Tl (schnelle Lastzu- 
nahme) die Luftanteile auf Saug- und Druckseite des 
Kolbens 6 expandiert bzw. komprimiert (siehe Tl'); der 
EinfluB der Luft auf den Verlauf der Verstellhebelkenn- 
linie wird jedoch durch die in diesem Abschnitt vorhan- 
dene BypaB-Strdmung iiberdeckt und teilweise in den 
t)bergangsbereich zwischen den Zeitraumen TT und 
T3' verlagert Aufgrund der BypaBfunktion der Langs- 
nut 9 folgt der Verstellhebel 3 dem Fahrpedal 1 im Zeit- 
raum T3' nur mit geringer Verzogerung, ehe nach Ober- 
schreitung der Position B und Bewegung in Richtung 
der Position A die Drosselfunktion der Drosselbohrung 
8 wieder einsetzt, so daB der Verstellhebel 3 mit einer 
abstimmungsgemaB beeinfluBbaren Verzogerung in der 
zuvor schon beschriebenen Weise wahrend des Zeit- 
raums T2' dem Fahrpedal 1 folgt Die unterschiedlichen 
Gradienten fur die Verstellhebelkennlinie b in den Zeit- 
raumen T2 und T2' konnen erzielt werden durch eine 
besondere Gestaltung des Kolbens 6, Bei einem beson- 
ders vorteilhaften — in der Zeichnung nicht dargestell- 
ten — Ausfiihrungsbeispiel besteht dieser Kolben 6 aus 
zwei axial hintereinander angeordneten Scheiben, deren 
AuBendurchmesser einen vorgebbaren Betrag geringer 
ist als der Innendurchmesser des Arbeitszylinders 5. 
Zwischen den beiden mit Abstand zueinander angeord- 
neten Scheiben ist lose ein Ringelement angeordnet, das 
mit einer Spielpassung in das Gehauseinnere des Ar- 
beitszylinders 5 eingelassen ist und einen Innendurch- 
messer aufweist, der einerseits geringer ist als der Au- 
Bendurchmesser der beiden Kolbenscheiben und ande- 
rerseits so groB bemessen ist, daB die Drosselbohrungen 
der Kolbenscheiben nicht verschlossen werden. Die 
axiale Dicke des Ringelementes ist um einen vorgebba- 
ren Betrag geringer als der lichte Abstand zwischen den 
Scheiben. Die beiden Kolbenscheiben konnen nun mit 
unterschiedlichen Drosselquerschnitten versehen wer- 
den, so daB bei einer Relativbewegung des Kolbens 6 
gegenuber dem Arbeitszylinder 5 richtungsabhangig 
unterschiedliche Drosselquerschnitte wirksam werden. 

Die Ausgestaltung des in Fig. 1 dargestellten Ausfuh- 
i uii^sbcispicls ci off net vi6tfdit>g6 Van aliens rnoglich- 
keiten zur Auslegung von Verstellhebelkennlinien ge- 
maB der in Fig. 2 dargestellten Zusammenhange. Beein- 
flussungsmoglichkeiten fiir die Auslegung solcher 
Kennlinien sind beispielsweise die Lage und Lange so- 
wie der Querschnitt der Langsnut 9, die Auslegung der 
Vorspann- bzw. Ruckstellkrafte der Feder 11 und der 
Ruckzugfeder 16 sowie der Luftanteil bei der Olfullung 
des Arbeitszylinders 5. Wie zuvor schon beschrieben 
gehort zu diesen Variationsmoglichkeiten auch die Aus- 
legung der Drosselbohrungen im Kolben 6. 



Die erfindungsgemaBe Vorrichtung eignet sich vor- 
zugsweise fiir die Verhinderung von storenden Last- 
wechselschlagen. Daruber hinaus ist sie aber auch bei 
mit Vergasern betriebenen Brennkraftmaschinen zur 
5 Vermeidung des sogenannten Vergaserloches geeignet. 
Ein besonderer Vorteil des erfindungsgemaBen Aus- 
fuhrungsbeispiels ist darin zu sehen, daB mit einfachsten 
konstruktiven Mitteln praktisch jede gewiinschte Ver- 
stellhebelkennlinie, die qualitativ in etwa der in Fig. 2 

io dargestellten Kennlinie entspricht, realisierbar ist Die 
positiven Eigenschaften der erfindungsgemaBen Vor- 
richtungen betreffen jedoch nicht nur das Feder- Damp- 
fer-System als solches, sondern den gesamten Obertra- 
gungsmechanismus 2. Innerhalb des in Fig. 1 mit strich- 

15 punktierten Linien abgegrenzten Bereiches ist der ge- 
samte Obertragungsmechanismus 2 eine eigenstandige 
vormontierte Baugruppe. Bei einem mit der erfindungs- 
gemaBen Vorrichtung nachzuriistenden Fahrzeug ist 
ein bereits vorhandener Bowdenzug einfach durch die 

20 bereits vormontierte Baugruppe zu ersetzen. Es werden 
somit weder an Karosserieteilen des Fahrzeuges noch 
fahrpedalseitig oder verstellhebelseitig konstruktive 
Anderungen notwendig. Die Lange des Bowdenzuges 4 
kann dabei so bemessen sein, daB die gesamte Baugrup- 

25 pe in einem groBen Fahrzeugspektrum, dessen einzelne 
Fahrzeuge insbesondere im Hinblick auf die raumliche 
Distanz zwischen den Karosserieteilen 14 und 15 unter- 
einander erhebliche Differenzen aufweisen, verwendbar 
ist Die Flexibility des Bowdenzuges 4 erlaubt namlich 

30 fur die verschiedensten Einbausituationen immer eine 
f unktionsgerechte Applikation der Baugruppe. 

Besonders zu beachten ist auch die drehgelenkartige 
Befestigung der gesamten Baugruppe, wie es beispiel- 
haft an dem Karosserieteil 14 dargestellt ist Durch diese 

35 Drehgelenkverbindung erfahrt der Arbeitszylinder 5 
weder durch sein Eigengewicht noch durch den 
Bowdenzug 4 beim Betrieb des Fahrzeuges schwingen- 
de Biegebeanspruchungen. 
Weitere Vorteile des erfindungsgemaBen Ausfuh- 

40 rungsbeispiels sind darin zu sehen, daB die aus dem Fe- 
der-Dampfer-System und dem Bowdenzug 4 gebildete 
Baugruppe ein nach auBen vollig abgekapseltes System 
darstellt, dessen Funktion nicht durch Schmutzbean- 
spruchung beeintrachtigt wird. Durch die Verwendung 

45 von Kunststoff fur die uberwiegende Anzahl der nach 
auBen gerichteten Bauteile der Baugruppe wird deren 
Korrosionsanfalligkeit erheblich verringert Das in den 
Bowdenzug 4 integrierte Feder- Dampfer-System ist au- 
Berst kompakt gebaut und hat im Vergleich zu einem 

50 Obertragungsmechanismus, der nur aus einem Bowden- 
zug besteht, einen kaum erhohten Platzbedarf. Gegen- 
iiber bislang bekannten Vorrichtungen zur Verhinde- 
rung storender Lastwechselschlage ermoglicht die er- 
findungsgemaBe Vorrichtung Qberdies erhebliche Ko- 

55 stenersparnisse. 

Die Erfindung ist nicht auf das in der Zeichnung dar- 
gestellte Ausfuhrungsbeispiel beschrankt So kann bei- 

rni/ilrniaira Ala Co^or 1 1 ole 7liftf*At*r Qll^h innprh Q I K H PQ 
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Arbeiszylinders 5 zwischen der Kolbenstange 7 und 
60 dem Fahrpedal 1 angeordnet sein. Andere erfindungs- 
gemaBe Varianten sehen die Anordnung der Feder 1 1 
als Druckfeder innerhalb oder auf der Kolbenstange 7 
vor. Daruber hinaus kann auch an dem ortsfesten Bau- 
teil 15 der Bowdenzug 4 uber ein Drehgelenk angebun- 
65 den werden. Der Arbeitszylinder 5 mitsamt der Feder 1 1 
muB nicht zwangslaufig an einem ortsfesten Karosserie- 
teil befestigt sein, sondern kann beidseitig mit Bowden- 
zugen verbunden werden, die dann jeweils mit ihren 
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5 6 

freien Enden an ortsfesten Karosserieteilen befestigt 

werden. Die Erfindung umfaCt auch solche Vorrichtun- Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 

gen, bei denen die Feder 1 1 und der Arbeitszylinder 5 im 

Zuge des Bowdenzuges 4 weit voneinander entfernt an- 
geordnet sind. 5 

Die GestaJtung des Dampfers ist ebenfalls nicht auf in 
der Zeichnung dargestellte Ausfiihrungsbeispiel be- 
schrankt So kann die Kolbenstange 7 beispielsweise 
zweiteilig ausgefuhrt seia Der Kolben 6 wird dann von 
der Kolbenstange 7 nicht durchdrungen, sondern dient jo 
als Verbindungselement der Kolbenstangenteile. Au- 
Berdem konnen die zuvor beschriebenen Verstellhebel- 
kennlinien auch mit Arbeitszylindern erzielt werden, in 
denen ein Voilkolben (Kolben ohne Drosselbohrung) 
gefuhrt ist, dessen Bewegung uber auBerhalb des Kol- 15 
benzylinders angeordnete Drosselleitungen gedampft 
wird. 



Patentanspriiche 

20 

1. Vorrichtung zur zumindest bereichsweisen Ver- 
zogerung einer Stellbewegung, die von einem 
Fahrpedal (1) uber einen Ubertragungmechanis- 
mus (2) auf das Leistungsstellglied (Verstellhebel 3) 
einer ein Kraftfahrzeug antreibenden Brennkraft- 25 
maschine ubertragen wird, mit einem im Zuge des 
Obertragungsmechanismus (2) angeordneten Fe- 
der-Dampfer-System, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Obertragungsmechanismus (2) nach Art 
eines Bowdenzugs (4) mit wenigstens einer Fun- 30 
rungshulle (4.1) und wenigstens einer Seele (4.2) 
ausgebildet und der Dampfer des Feder- Dam pfer- 
Systems zwischen der Fuhrungshiille (4.1) und der 
Seele (4.2) des Obertragungsmechanismus (2) ange- 
ordnet ist 35 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Dampfer des Feder- Dampfer-Sy- 
stems einen mit einem Dampfungsmedium gefiill- 
ten Arbeitszylinder (5) aufweist, in dem wenigstens 
ein auf einem Bereich (Kolbenstange 7) der Seele 40 
(4.2) angeordneter Kolben (6) gefuhrt ist 

3. Vorrichtung nach den Anspruchen 1 und 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fuhrungshiille (4.1) 
im wesentlichen aus wenigstens einer biegewei- 
chen Ummantelung und aus einem Gehause des 45 
Arbeitszylinders (5) gebildet ist 

4. Vorrichtung nach den Anspruchen 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Feder- Dampfer-Sy- 
stem und der Bowdenzug (4) eine vormontierbare 
Baugruppe bilden, bei der der Arbeitszylinder (5) 50 
mit der Fuhrungshiille (4.1) und die Kolbenstange 
(7) mit der Seele (4.2) des Bowdenzugs verbindbar 
ist. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die vormontierbare Baugruppe uber 55 
Drehgelenkelemente an ortsfesten Bauteilen des 
Fahrzeugs befestigbar ist 

£ \/A«>«HAk».l H « HnH U A U -» J - J 1- 
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zeichnet, daB der von der Kolbenstange (7) durch- 
drungene Kolben (6) wenigstens eine Drosselboh- 60 
rung (8) aufweist, und daB in der den Kolben (6) 
fiihrenden Zylinderwand wenigstens eine Langsnut 
(9) vorgebbarer Lange angeordnet ist, und daB der 
Arbeitszylinder (5) groBtenteils mit einem flussigen 
Dampfungsmedium und zu einem sehr geringen 65 
Teil mit einem gasformigen Dampfungsmedium be- 
fOlltist 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Numm r: 
Int. CL 5 : 

Off nlegungstag: 



DE 40 21 321 A1 
F02D 11/04 

24. Januar1991 




008064/621 



2EICHNUNGEN SEfTE 2 



Nummer: 
Int. CL S : 

Offenlegungstag: 



DE 40 21 321 A1 
F02D 11/04 

24.Januar1991 




008064/621 



